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FORORD 
Denne rapporten er utarbeidet på oppdrag av NSB BANE Region 
Nord. NSB ønsket en dokumentasjon på de kulturhistoriske og 
landskapsmessige verdiene som ligger i den 158 km. lange 
jernbanestrekningen mellom Dombås og Støren. Rapporten søker å gi 
en vurdering av den nåværende jernbanens forhold til landskapet og 
banens anlegg som historiske og tekniske kulturminner. Videre gis en 
kort vurdering av de konsekvensene som en omfattende 
modemisering/omlegging vil få for eksisterende baneanlegg, for 
landskapet langs banen og for de kulturhistoriske verdiene som dagens 
jernbaneanlegg representerer. 
Foruten å være en analyse, er det også å håpe at denne rapporten 
gjennom tekst og bilder gir en god dokumentasjon på Dovrebanens 
stasjoner og øvrige anlegg anno 1994. 
Det bør presiseres at denne rapporten ikke er noe forsøk på å skrive 
Dovrebanens historie. Historiske tilbakeblikk, årstall og tekniske data 
er tatt med i den grad de er nødvendige for å underbygge de 
landskaps- og kulturhistoriske vurderingene. 
Rapporten er utarbeidet i tidsrommet februar-desember 1994. 
Feltarbeidet ble utført 31.01 - 02.02.94, samt 11.08.-12.08.94. 
Prosjektleder hos NSB har vært overing. Magne Fugelsøy, mens 
undertegnede har vært ansvarlig for arbeidet hos Lunde og Nilssen 
landskapsarkitekter MNLA. 
Alle nye fotos er tatt av undertegnede i 1993-94 der annet ikke er 
nevnt. Eldre fotos er skaffet til veie av NSB Jernbanemuseet. Datering 
mangler på flere av de gamle bildene, så vi har måttet tidfeste dem 
omtrentlig. I den sammenheng som bildene er brukt i denne rapporten, 
mener vi at dette er godt nok. 
Vi vil rette en hjertelig takk til NSB Jernbanemuseet for helhjertet 
bistand med å skaffe tilveie fotos og historisk dokumentasjon. 
Trondheim, januar 1995 
Tor Nilssen 
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SAMMENDRAG OG KONKLUSJONER 
Kort historikk 
Dovrebanen ble vedtatt i Stortinget i 1908. Samtidig ble det vedtatt å 
bygge om Størenbanen til normal sporvidde. Jobbetida og knapphet på 
materialer under 1. verdenskrig forsinket framdriften med flere år, men 
den 17. september 1921 kunne banen høytidelig åpnes av Kong 
Haakon VII. Dermed var en normalsporet jernbane av høg standard 
mellom Oslo og Trondheim et faktum. 
Etter at banen ble åpnet er det skjedd lite med banetraseen ut over 
jevnlig oppgradering av overbygningen. I 1968 ble strekningen 
Dombås-Hjerkinn åpnet for elektriske drift, og i 1970 var hele banen 
ferdig elektrifisert. 
Landskapssoner. 
Bortsett fra over Dovreplatået følger Dovrebanen dallandskaper av ulik 
karakter. På strekningen finner vi parsellvis meget trange og ville 
dalpartier som i øvre del av Drivdalen og i Soknedalen. Som den 
andre ytterlighet går banen over den åpne fjellvidda nord for Hjerkinn. 
Noe midt imellom disse ytterpunktene ligger banen i åpne 
dallandskaper i den nedre delen av Drivdalen og ved Ulsberg. I denne 
analysen har vi latt landskapets karakter bestemme grensene mellom 
de ulike landskapssonene. Ut fra dette har vi funnet det riktig å 
inndele banestrekningen i 8 landskapssoner. Disse diskuteres hver for 
seg i egne kapitler lenger bak i rapporten. Under disse kapitlene 
beskrives og vurderes også stasjonsanlegg, stasjonsbyer og andre 
viktige bygde elementer langs banen. 
Landskapstilpasning. 
Generelt må en kunne hevde at Dovrebanens landskapstilpasning er 
god. I øverste del av Drivdalen er landskapsinngrepene som er 
forvoldt av jernbanen stedvis nokså store. Likevel tør vi hevde at 
nettopp på denne parsellen oppstår det et spennende samspill mellom 
banen og landskapet. Oppmurte forstøtningsmurer av natursten, fine 
tunnelportaler og små fjellskjæringer og fyllinger som forlengst har 
fått sin patina, gjør landskapet ekstra spennende. Datidens 
jernbaneingeniørers forkjærlighet for rette strekninger har imidlertid 
gitt noen strekninger med uheldige linjeføringer, bl.a over 
Fokstumyrene og i nederste del av Drivdalen. En tilsvarende 
rettstrekning mellom Oppdal og Fagerhaug er landskapsmessig mindre 
problematisk på grunn av at banen her for en stor del ligger i furuskog. 
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Banestrekningene over fjellplatået nord for Hjerkinn, i dalføret sør for 
Oppdal og mellom Fagerhaug og Støren er godt landskapstilpasset. 
Jernbanen gjør lite av seg på den sistnevnte strekningen. Nordover fra 
Hjerkinn er banen lagt i vide kurver som forholder seg til de 
overordnede landskapformene. 
Stasjoner og stasjonsbyer. 
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Stasjonsområdene og deres forhold til omgivelsene er beskrevet 
særskilt, og her er det lagt vekt på de arkitektoniske kvalitetene. 
Bygningene sØr for Drivstua ble prosjektert av arkitekt Erik Glosimodt 
etter en arkitektkonkurranse. På strekningen mellom Drivstua og 
Støren ble bygningene tegnet ved NSB's eget nyopprettede 
arkitektkontor. God tilpasning til lokal byggeskikk var en viktig 
premiss under prosjekteringen av bygningene langs de to 
delstrekningene. Landet var inne i en nasjonaloppblomstringstid etter 
unionsoppløsningen. Arkitektene lyktes godt, og da bygningene var 
oppført, ble de av samtiden vurdert som særdeles vellykkede. 
Bygningene langs Dovrebanen vurderes den dag i dag som prektige 
byggverk av høg arkitektonisk verdi. På de nedlagte stasjonene hvor 
bygningene ennå står, har husene og bygningsmiljøene stor betydning 
for stedsidentiteten, som historisk dokumentasjon og som 
tradisjonsbærere. Dette gjelder både bygningene ved stasjonene og 
flere vokterboliger med uthus. Flere steder har vi ennå godt bevarte 
bygningsmiljøer av stor verdi. I stasjonsbyen Oppdal har jernbanens 
anlegg idag en meget sentral og viktig plass i tettstedet. I de første 
tiårene etter at banen ble bygd, vokste tettstedet raskt takket være 
jernbanen. I de siste tiårene har tettstedsveksten her som ellers primært 
hatt sitt utgangspunkt i bilismen. 
Bruer og tunneler. 
Disse landskapselementene har betydelig verdi som tekniske 
kulturminner og "milepæler" på reisen. De ligger gjeme i et fint 
samspill med naturlandskapet på stedet. 
Strekningen har 5 større bruer. 3 er tradisjonelle fagverksbruer (Svonå, 
Driva og Igla), mens 2 er steinhvelbruer. Den mektige brua over Orkla 
er den lengste steinhvelvbru på det norske jernbanenettet. Den er 84 
meter lang med et hovedspenn på 60 meter. Den ble dengang (som 
idag) sterkt beundret. Hvelvbrua over Vinstra i Oppdal er også et lite 
smykke aven bru, med sitt 12 meter lange spenn. Ialt er det 87 bruer 
på banestrekningen, hvorav 65 er veibuer/undergangsbruer. Flere av 
småbruene og kulvertene er kunstferdig murte steinhvelv . 
Strekningen med de mange tunnelene i Drivdalen er nevnt ovenfor. 
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Videre har vi den spesielle Grønbogen vendetunnel vest for Dombås. 
Denne ble bygget for å kunne forsere høydeforskjellen mellom 
Dombås og Fokstumyra. Den er 781 meter lang og har en kurveradius 
på 275 meter. Geitberget tunnel (161 meter lang) vest for Hjerkinn er 
eneste tunnel på høyfjellsstrekningen. Ialt har banestrekningen 20 
tunneler av varierende lengde. Den lengste, Hestekrubben tunnel (1440 
meter lang), ligger i Drivdalen. 
Konklusjoner 
En modemisert fullstandard jernbane på strekningen Dombås-Støren 
vil med sin stive kurvatur i varierende grad kunne tilpasse seg 
landskapet og jernbanemiljøet langs Dovrebanen. På delstrekningene 
over Dovreplatået (landskapssone B), i nedre del av Drivdalen og 
nordover til Fagerhaug (landskapssone D og E) vil jernbanen kunne 
tilpasses det storlinjede landskapet. Dette gjelder også for en stor del 
strekningen videre nordover mot Garli, selv om en her stedvis vil få 
større utfordringer. De vanskeligste parsellene vil bli banen gjennom 
Soknedalen, i Drivdalen og mellom Dombås og Dovreplatået. En 
utstrakt bruk av lange tunneller vil skåne landskapet på de 
vanskeligste parsellene, men de reisende og jernbanemiljøene langs 
nåværende bane vil lide. Foruten problematikken omkring 
landskapstilpasningen, er det av overordnet betydning at flest mulig av 
de verdifulle stasjonsmiljøene langs Dovrebanen fortsatt blir liggende 
langs en levende jernbane. Videre er det viktig at Orkla bru og de 
andre verdifulle bruene også i framtida blir traftkkert med tog. 
De lange tunnelene som synes uunngåelig på framtidens jernbanenett, 
gjør jernbanen til et effektivt, men opplevelsesfattig befordringsmiddel. 
Konkurransefortrinnet som ligger i landskapsopplevelsen må ikke 
undervurderes. I problematikken omkring lange tunneler kontra større 
landskapsinngrep må hele regnestykket på bordet! 
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LANDSKAPS- OG KULTURIllSTORISK ANALYSE 
HISTORIKK OG VIKTIGE BANEDATA 
Hvordan banen ble til. 
Stortingets jernbanekomite la i 1908 proposisjonen om en 
normalsporet jernbane mellom Oslo og Trondheim fram for 
behandling i Stortinget. Komiteens flertall (3) gikk inn for en jernbane 
over Dovre mellom Dombås og Støren. Mindretallet (2) gikk inn for 
Kviknebanen da denne var "heldigst for trafikken og økonomien, for 
jernbanen selv og for trafikantene, og fordi den er kortest, billigst, og 
sikrest å drive". Flertallets innstilling ble imidlertid vedtatt, og i 1910 
startet anleggsarbeidene på Dovrebanen. På det meste arbeidet 1562 
mann ved anleggene. 
Banen ble ca. 5 år forsinket på grunn av jobbetid og materialknapphet 
under 1. verdenskrig, men den 17. september 1921 kunne banen 
offisielt åpnes av Kong Haakon VII. Det hadde da vært midlertidig 
drift på strekningen Støren-Oppdal siden 1919. 
Banen ble elektrifisert til Hjerkinn i 1968, og til Støren i 1970. Banen 
ble fjernstyrt fra 1968 (crC) og fikk automatisk togstopp (AST) i 
1983. Foruten en sukssessiv oppgradering av banen til 22 tonns 
aksellast, har lite skjedd med selve traseen etter at banen ble åpnet. 
Baneanleggene. 
Banen ble bygget normalsporet (1435 mm. sporvidde). De største 
stigningene på banen (opptil 18 0/00 ) finner vi i Soknedalen, i 
Drivdalen og i stigningene mellom Dombås og Fokstumyra. Maks. 
kurveradius var 250 meter. Banen hadde den første tiden 35 kg's 
skinner. Vedr. tunneler og bruer vises det til oversikten foran på side 
6. Samlet tunnellengde på banestrekningen er 7,53 km. Det ble anlagt 
13 mellomstasjoner på strekningen. Idag er alle unntatt Hjerkinn, 
Oppdal og Berkåk nedlagt. De opprinnelige bygningene står imidlertid 
ennå ved de fleste av de nedlagte stasjonene. 
Bygninger, arkitekter og byggeskikk. 
For søndre del av baneanlegget, strekningen Dombås-Drivstua, ble det 
i 1912 utlyst en arkitektkonkurranse for utforming av bygningene ved 
stasjonene, samt vokterboliger. Arkitektkonkurransen var svar på 
kritikk mot NSB på grunn av tidligere manglende tilpasning til lokal 
byggskikk. Arkitektkonkurransen ble vunnet av arkitekt Erik 
Glosimodt. Inspirert av nasjonalromantiske strømninger ble 
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bygningenes formspråk hentet fra laftearkitekturen i Gudbrandsdalen, 
med bl.a. knekte vindskier (Tofte gård), barokkinspirerte felter over de 
viktigste dørene, og en mørk tjærebrun hovedfarge. I kontrast til 
brunfargen ble det laget felter med kraftige farger inspirert av 
interiører fra gårdene i dalføret. Stasjonene er holdt i samme 
formspråk, men hver stasjon fikk sin egen type av både 
stasjonsbygning og godshus/uthus. Vokterboliger med uthus var også 
omfattet av samme oppdrag. Av disse ble det oppført ialt 6 på 
høyfjellsstrekningen. De fleste av disse bygningene er bevart idag. 
Ved Svonå og Lesjabekk står ennå idag dessuten godt bevarte 
arbeiderbrakker. Bygningene fikk en positiv mottakelse i samtiden, og 
vurderes også idag som hederlig byggeskikk. Bygningene er lite 
ombygd, og framstår den dag i dag i tilnærmet opprinnelig prakt. 
Arkitekt Erik Glosimodt omkom ved den tragiske Nidareid-ulykken i 
forbindelse med åpningen av Dovrebanen i 1921. 
På denne delstrekningen ble det også utenfor arkitektkonkurransen 
planlagt og oppført 2-spors lokomotivstaller ved Hjerkinn og Drivstua. 
Disse ble forblendet med skifer. De står ennå, men stallen ved 
Drivstua er nå uten sporforbindelse. Behovet for å ha et oppfyrt 
damplok på Drivstua for å assistere togene opp det bratteste partiet av 
Drivdalen er nå forlengst en saga blott. 
For strekningen nord for Drivstua ble bygningene tegnet av det 
nyopprettede arkitektkontoret ved NSB (opprettet 1914). Bygningene 
hadde Glosimodts bygninger som forbilder, men ble noe modifisert, 
med et enklere formspråk. Også på denne delstrekningen ble det 
utviklet mange varianter og størrelser av bygninger, men de ble på 
samme måte som bygningene lenger sør på banen holdt i samme 
formspråk. De bidrar sterkt og positivt til banestrekningens identitet. 
Vokterboligene her er meget enkle, og de samme tegningene er også 
brukt ved andre banestrekninger. Bare ved Oppdal og Fagerhaug er 
vokterboligene idag i NSB's eie. Den 3-spors lokomotivstallen med 
vanntårn ved Oppdal stasjon må også nevnes. Denne er bygd i samme 
stil som lokstallene ved Drivstua og Hjerkinn. 
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Dovrebanen. Tabell over stasjoner og holdeplasser. 
(Norsk Jernbaneklubb: Ban eda ta, 1985) 
47 DOVREBANEN 
nr. navn status km. oppr.jbetj. ubetj. 
3530 (DOMBAS) 343,04 
4701 FOKSTUA fjs/p 361,65 1921 1968 
4702 VALASJØ hp 372,42 1921 1958 
4703 HJERKINN S/fjs 381,74 1921 
4704 KONGSVOLL fjs/p 393,23 1921 1968 
4705 DRIVSTUA fjs/p 407,12 1921 1968 
4706 Engan 415,94 1921 1971 
4707 DRIVA 421,78 1921 1959 
4707.01 Hevle 424,31 1951 
4708 OPPDAL + S/fjs 429,28 1921 
4708.01 Garå 432,30 1945 
4708.02 Rønningen 433,57 1930 
4708.03 My rp lass 435,40 1945 
4709 FAGERHAUG fjs/x 441,35 1921 1968 
4709.01 Gz'sna 446,40 1930 
4709.02 Indsetveien 448,30 1930 
4709.03 Granholtet 450,80 1930 
4710 ULSBERG fjs/p 455,17 1921 1980 
4710.01 Børsletta 463,68 1947 
4711 BERKAK S/fjs 466,35 1921 
4711.01 Tovlia 469,90 1930 
4711.02 Valøkken 473,90 1930 
4712 GARLI fjs/x 477,34 1921 1958 1 
4712.01 Løkli 479,90 1930 
4712.02 Bjørset bru + 482,10 1930 
4712.03 Fossum 484,70 1930 
4713 SOKNEDAL fjs/x 486,40 1921 1968 
4713.01 Bordal 488,44 1930 
4714 SNØAN 491,93 1921 1958 
4714.01 Øien 495,00 1931 
4714.02 Storløkken 496,35 1930 
4714.03 Soknes 498,40 1930 
4714.04 Snuruhagan hp3 499,70 1952 
4111 (STØREN) 5.01,202 
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nedl. 
1982 
1971 
1967 
1967 
1951 
1967 
1967 
1967 
1951 
1967 
1967 
1967 
1967 
1967 
1967 
1967 
1971 
1967 
196'7 
1967 
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GENERELL LANDSKAPSBESKRIVELSE. 
Dovrebanen er en spennende og opplevelsesrik banestrekning. 
Landskapet langs banen er svært variert b~de hva topografi og 
vegetasjon ang~r. Dette er ogs~ naturlig, da banestrekningen har en 
høydeforskjell p~ hele 959 meter. Støren ligger 66 meter over havet, 
mens Dovrebanens høyeste punkt nord for Hjerkinn ligger 1025 meter 
over havet. Banen er s~ledes Norges nest høyestliggende etter 
Bergensbanen (1301 m.o.h. før Finsetunnelen ble ~pnet). Banens trase 
mellom Domb~s og Fokstumyra ligger i tett furuskog. Over 
Fokstumyrene er banen lagt snorrett gjennom et fredet myromr~de 
(fuglereservat) dominert av vier- og bjørkekratt, samt mange tjern og 
mindre vann. Landskapsrommet er her meget vidt og ~pent til begge 
sider. Ved V~l~sjø snevres landskapet noe inn, og høyere trevegetasjon 
blir vanligere. Fra V~l~sjø mot Hjerkinn ligger banen i furu- og 
bjørkeskog før den svinger inn p~ Hjerkinn stasjon etter ~ ha passert 
gjennom Geitberget tunnel. p~ denne strekningen ligger banen høyt i 
lisiden, og de reisende har fm utsikt østover dalføret mot Folldal. Nord 
for Hjerkinn g~r banen først gjennom et storslagent ~pent fjellandskap, 
før den stuper ned i Drivdalen ved Kongsvoll. øverste del av 
Drivdalen er vill, trang og bratt. Her er jernbanen lagt i en rekke 
større og mindre tunneler. I nederste del av Drivdalen roer landskapet 
seg. Her g~r jernbanen først gjennom en trang u-dal før banen svinger 
ut i det brede landskapsrommet mellom Driva og Fagerhaug. Etter 
Fagerhaug går jernbanen gjennom et variert landskap med spennende 
partier, bl.a der banen krysser Orklas elvegjel. N~ er banen kommet 
ned i granskogen. Landskapet roer seg ned nordover fra Berkåk. Her 
følger banen dalen, som vekselvis er dominert av myr, oppdyrkede 
arealer eller skog. Nord for Garli stuper banen ned gjennom 
Soknedalen. For å få et jevnt fall nordover mot Støren, er banen lagt 
høyt oppe i vestre dalside på størstedelen av strekningen. Banen følger 
landskapets kurver. Stedvis er banen anlagt p~ store løsmassefyllinger. 
Disse er forlengst tilgrodd med oreskog. Banen svinger ut i Gauldalen 
like sør for Støren. 
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ANALYSEMETODE: LANDSKAPSSONER. 
Metodikk. 
Vi har funnet det hensiktsmessig å bygge opp denne 
landskapsanalysen ved å dele inn banestrekningen og landskapet i 
geografiske områder hvor landskapet og forholdet mellom jernbanen 
og landskapet er enhetlig. Slike områder har vi valgt å definere som 
landskapssoner . 
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En annen måte å klassifisere dette landskapet på ville vært å skille 
mellom ulike landskapstyper, og diskutere disse hver for seg. I forhold 
til geografien ville imidlertid dette ført til en mer springende og 
mindre oversiktlig framstilling, fordi en da ville fått felles omtale av 
områder og parseller som ligger langt fra hverandre. 
Som påpekt ovenfor går banen gjennom flere geografisk avgrensede 
områder som alle har sine karaktertrekk. Vi har valgt å sette grensene 
mellom landskapssonene nettopp der hvor vi finner markerte endringer 
i landskapet. Ialt 8 soner (A-H) er beskrevet nedenfor (Jfr. kartet på 
neste side). 
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Kart over 
landskapssonene 
Målestokk 1 :500 000 
Landskapssonenes 
avgrensing på begge 
sider av dalføret er 
bestemt ut fra 
landskapsrommets 
avgrensing på sidene. 
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LANDSKAPSSONE A: DOMBÅS-FOKSTUMYRA 
Bane og landskap 
Dombås stasjon tilhører Gudbrandsdalsbanen, og omtales i rapporten 
om denne. En kort tunnel nord for stasjonsområdet er "porten" til 
Dovrebanen fra sør. Banen er lagt med en jevn stigning i furuskogen 
ovenfor Dombås sentrum. For å overvinne høgdeforskjellen opp til 
Fokstumyra med en akseptabel stigning, er banen lagt i en lang sløyfe 
vestover. På denne sløyfen svinger banen 180 grader i Grønbogen 
vendetunnel. Vendetunnelen er 781 meter lang. Fra øvre 
tunnelmunning som munner ut "en etasje lenger opp", er banen lagt i 
en slak venstrekurve gjennom kraggfuruskog opp til høgfjellsplatået. 
De togreisende har her flott utsikt over dalen nedenunder. Når 
stigningen er unnagjort, forlater banen furuskogen og kommer inn i 
bjørkebeltet, og etter kort tid ut på den åpne Fokstumyra. Jernbanen 
ligger lite eksponert og godt terrengtilpasset ilandskapssone A. 
Foto 1: Like vest for Dombås stasjon ligger et høgdedrag 
gjennombrutt av 2 korte tunneler. Tunnelen til høyre stiger og tilhører 
Dovrebanen, mens den til venstre faller og danner portalen til 
Raunlabanen. Tunnelene danner markante porter til de to 
banestrekningene. 
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Foto 2: Landskapet over Fokstunlyrene er dominert av vier og 
fjellbjørkeskog. Vier og dvergbjørk kryper stedvis inn på pukkballasten 
og demper jernbanelegemet som landskapsinngrep. 
LANDSKAPSSONE B: FOKSTUMYRENE-KONGSVOLL 
Bane og landskap. 
Dovreplatået har gitt banen navn, og regnes som en av de mest 
naturskjønne jernbanestrekninger her til lands. Banen ligger i et åpent 
landskap på størstedelen av denne strekningen, og en har vidt utsyn til 
fjellheimen omkring i alle retninger. Foruten parsellen sør for 
Hjerkinn, hvor jernbanen ligger i ei li med furuskog, er vegetasjonen 
på strekningen dominert av vier/dvergbjørk eller bjørkeskog. 
Banestrekningen mellom Fokstua og Vålåsjø har en meget stiv 
linjeføring, med lange rettstrekninger over Fokstumyrene. 
Fokstumyrene er fredet som naturreservat på grunn av det rike 
fuglelivet. Flere sjeldne fuglearter hekker like inntil jernbanen. Fra 
Vålåsjø og nordover mot Drivdalen har jernbanen en ledigere 
linjeføring, og forholder seg til de overordnede landskapsformene på 
en god måte. På strekningen er det de bygde elementene, i første 
rekke bygninger og bruer, som setter sitt positive særpreg på 
baneanleggene. 
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Fokstua stasjon. 
Ved Fokstua, midt på Fokstumyrene, ligger den sørligste av arkitekt 
Erik Glosimodts stasjonsbygninger. Stasjonen ligger i et åpent 
myrlandskap, med vier og dvergbjørk som dominerende vegetasjon. 
Den lave vegetasjonen gjør at bygningen kneiser som et høyt og stolt 
landemerke. Stasjonen kan sees fra flere mils avstand. 
Stasjonsbygningen, som er sterkt preget av nasjonalromantikken, 
passer som hånd i hanske med landskapet på Dovre. Stasjonsanlegget 
med stasjonsbygning og godshus stod ferdig i 1920. At denne 
stasjonen er med på NSB's verneplan for bygninger, er lett å forstå. 
Utgangspunktet for en bevaring skulle også være det beste, da 
bygningene er forbilledlig vedlikeholdt. Som nevnt foran under den 
generelle beskrivelsen av bygningene, ble stasjonene mellom Dombås 
og Drivstua oppført etter en arkitektkonkuranse, der hensynet til lokal 
byggeskikk var overordnet. Både hovedform, materialbruk, fargebruk 
og detaljer i fasadene er sterkt inspirert av byggeskikken i 
Gudbrandsdalsføret. Alle stasjonene på strekningen er ulike, men 
framstår med unntak av Vålåsjø i det samme formspråk og med lik 
fargesetting. 
Foto 3: Fokstua stasjon. Samspillet mellom den høgreiste og lukkede, 
innadvendte bygningen og det åpne landskapet omkring er kontrastfylt 
og spennende. Stasjonsbygningen står på NSB's verneplan. 
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Foto 4 og 5: Fakstua 
stasjon er en studie i 
arkitekturglede! 
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Vålåsjø stasjon. 
Nordvest for Vålåsjøen ligger Vålåsjå stasjon. Stasjonen er forlengst 
nedlagt, og krysningssporet er fjernet. Hovedsporet forbi stasjonen er 
hevet med pukkballast, slik at sammenhengen mellom banen og 
bygningene er svekket. Stasjonsbygningen og uthuset med priveter er 
ennå i ganske god tilstand. Sammen med vokterboligen med uthus like 
nordenfor, utgjør stasjonens bygninger et lite bygningsmiljø som det 
bør være vel verdt å sikre for ettertiden, om enn til nye formål. Det er 
viktig at fjellbjørka ikke får gjenerobre de åpne grasarealene rundt 
bygningene. 
Foto 6: Vålåsjø stasjon idag. Bakenfor ligger uthuset med priveter 
bygd i samnze fornzspråk. Okerfargen skjuler flere spennende 
bygningsdetaljer og utskjæringer som med fordel kan bringes fram 
gjennonz en nzer variert og bevisst fargesetting. 
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Foto 7: Vålåsjø vokterbolig og uthus (ca. 1912) med 
stasjonsbygningen bak utgjør et lite bygningsmiljø som gir stedet en 
egen identitet. Denne vokterboligen var en av de tørste som ble bygd 
på høgfjellsstrekningen. 
Foto 8: Vålåsjø vokterbolig ligger i storslagen natur. Bak sees det 
karakteristiske Vålåsjøberget. 
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Foto 9: Adkomsten til Vålåsjø stasjon skjer gjennom denne 
undergangen av oppmurt naturstein og klinkede fagverksbjelker. 
Stasjonsbygningene, vokterboligen med uthus, undergangskulverten og 
baneanleggene gjør at Vålåsjø har en sterk aura av jernbanemiljø, 
selv om den storslagne naturen dominerer omgivelsene. 
Hjerkinn stasjon. 
Hjerkinn stasjon ligger like sør for banens høyeste punkt. 1025 m.o.h. 
Stasjonsområdet domineres av stasjonsbygningen med godshus, og den 
skiferkledte lokomotivstallen sør på området. På grunn av 
virksomheten ved Folldal Gruvers anlegg på Hjerkinn, er sporområdet 
stort, med bl.a. et sidespor som går inn i gruvene. Nå er det siste 
kistoget fra Hjerkinn til Sarpsborg gått, og denne viktige delen av 
virksomheten ved stasjonen opphørt. Fjerntogene stopper fortsatt ved 
Hjerkinn, da stedet er et trafikknutepunkt for reisende østover til 
Folldal. Forsvarets anlegg på Hjerkinn gir også viktig gods- og 
persontrafikk. Landskapsmessig ligger Hjerkinn oppe i en fjellside like 
sør for vannskillet, med utsikt sørøstover mot Folldalen. 
Fjellbjørkeskogen dominerer, og vokterboligene som ligger i lia 
ovenfor stasjonen, ligger trygt plassert i skogen. Hjerkinn stasjon er 
sterkest preget av den monumentale stasjonsbygningen. Mer enn noen 
annen bygning på høgfjellsstrekningen, setter stasjonsbygningen på 
Hjerkinn fantasien i sving mot folkeeventyrenes kongsgård. 
Bygningens dimensjoner, farger og formspråk spiller sterkt sammen 
med de storslagne omgivelsene. 
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Foto 10: Stasjonsbygningen på Hjerkinn er den største på 
høgfjellsstrekningen. Bygningens formspråk og dimensjoner gir stedet 
en egen aura av nzonunzetalitet og soliditet. Bygningen er meget 
velholdt. I bakgrunnen sees den skiferforblendede lokstallen. 
Foto 11: Lokonlotivstallen og svingskiven ved Hjerkinn stasjon. 
Bygningen har en særegen arkitektur. Skiferforblendingen gir den 
tyngde og verdighet. 
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Foto 12: Jernbanens linjeføring over fjellplatået nord for Hjerkinn er 
mykt storlinjet, og forholder seg godt tillandskapsformasjonene. 
Foto 13: Svonå bru: En enkel og godt landskapstilpasset fagverksbru 
som hviler på kar av murt naturstein. 
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Foto 14: Heglingen vokterboUg med sine to uthus står idag som et 
eksteriørmessig godt bevart minne fra anleggstiden. Denne 
bygningstypen ble oppført flere steder på Fjellet, bl.a. vest på 
Fokstumyra, ved Svonå og ved Lesjabekk. Vokterboligen ved Lesjabekk 
med sine uthus står på verneplanen. 
Foto 15: Vakre steinhvelvkulverter som denne like sØr for Kongsvoll 
fins det flere av på Dovrebanens søndre del. Legg også nlerke til den 
oppnlurte jernbanefyllingen og støttenluren for vegen. 
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LANDSKAPSSONE C: KONGSVOLL-DRIVSTUA. 
Bane og landskap 
Banestrekningen mellom Kongsvoll og Drivstua er Dovrebanens 
villeste og mest dramatiske. øverste del av Drivdalen er en trang v-
dal, hvor elva Driva renner i fosser og stryk i dalbunnen. Her er det 
vanskelig å anlegge veger og jernbaner uten at terrenginngrepene fort 
blir store. Jernbanens krav til jevn stigning har gjort at banen i den 
øverste del av dalen er lagt høgt oppe i dalsiden. Banestrekningen 
preges av mange kortere tunneller. Mellom tunnelene ligger banen på 
fyllinger, som stedvis kan være nokså høge. Banen er kurverik, og 
tilpasset dalens forløp. Oppsummert må en kunne hevde at 
landskapsinngrepene forvoldt av jernbanen visuelt sett framstår som 
moderate idag. Dette er takket være tunnelene, og at skjæringer og 
fyllinger nå har grodd til eller har fått en fin patina lik fjellgrunnen 
omkring. Mange vil nok tvert imot hevde at de oppmurte støttemurene 
og tunnelportalene oppe i dalsiden er spennende elementer som 
forsterker landskapsopplevelsen i dalføret. Sammenlignet med E6, som 
nylig er ytterligere utvidet nede i dalbunnen, er de visuelle 
landskapsinngrepene som er forvoldt av jernbanen gjennom Drivdalen 
av underordnet betydning. 
I tillegg til selve baneanlegget, har NSB satt spor etter seg ved å 
oppføre en rekke vokterboliger på denne strekningen. Videre finner vi 
flere kulverter og mindre bruer. Driva krysses i en fagverksbru sør for 
Drivstua. Som del av dette bruanlegget finner vi også et steinhvelv 
over den gamle bilvegen. 
Lunde og Nilssen 
Foto 16: Ved Kongsvoll snevres landskapet inn før jernbanen stuper 
utfor og ned gjennom Drivdalen. Jernbanens hus og anlegg gir 
sammen med fjellstua stedet identitet som milepæl på reisen over 
Dovre. 
Foto 17: Jernbanens vakre 0ppl1lurte tunnelportaler oppe i vestre 
dalside kan betraktes fra E6 i øverste del av Drivdalen. 
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Foto 18: Større fyllinger sees stedvis mellom jernbanetunnelene i 
Drivdalen. Sammenlignet med fjellskjæringer og fyllinger for E6 er 
dette moderate landskapsinngrep i dalføret. 
Foto 19: Like sØr for Driva kommer banen ned i dalbunnen. Her 
krysses Driva på en fagverksbru med et steinhvelv over den gamle 
vegen. Bak sees vokterboliger og Drivstua stasjon. Fyllingene ved 
brua er tilgrodd, og brua er idag et levende teknisk kulturminne. 
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Foto 20: Dette bildet fra Drivdalen i 1925 viser hvor dramatisk 
landskapsinngrepene langs banetraseen framstod den første tiden, før 
fyllinger og skjæringer grodde til med vegetasjon. 
Kongsvoll stasjon. 
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Kongsvoll er en milepæl på reisen over fjellet, og har så vært i flere 
hundre år. Før jernbanens og bilvegens tid var fjellstua på Kongsvoll 
en viktig skysstasjon. Det var derfor naturlig at det ble bygd en stasjon 
her da jernbanen kom. Stasjonen, vokterboligen og fjellstua utgjør til 
sammen et bygningsmiljø, et sted med sin egenart. De bratte dalsidene 
avgrenser landskapsrommet og gir en tett atmosfære. Stasjonen er et 
smykke aven bygning, og framstår i sin opprinnelige prakt. En 
attraksjon i tillegg til bygningenes arkitektur er den botaniske 
fjellhagen som er anlagt på stasjonsområdet. Elvegjelet som må 
krysses i bru for å komme bort til stasjonen, gir også den besøkende 
en ekstra opplevelse. Vokterboligen med uthus er godt bevart i 
opprinnelig utvendig utseende. Den er nå i privat eie. 
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Foto 21 og 22. NSB's bygninger og anlegg ved Kongsvoll skaper et 
helstøpt jernbanemiljø. De viktigste elementene i dette miljøet er 
bygningene på stasjonen, fagverksbrua over Driva, vokterboligen med 
uthus og overgangsbrua. I tillegg konlmer de banetekniske elementene. 
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Foto 23 og 24: De to største attraksjonene på Kongsvoll stasjon er 
stasjonbygningen med godshus og den botaniske fjellhagen. 
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LANDSKAPSSONE D: DRIVSTUA-ENGAN 
Bane og landskap. 
På denne strekningen åpner dalføret seg til en u-dal. I dalbunnen nord 
for Drivstua ligger en større oppdyrket elveslette. Lenger nord snevres 
dalen igjen noe inn før den åpner seg i det vide dalrommet nordover 
fra Engan. I liene vokser bjørkeskog opp til tregrensa. Det er noe 
innslag av furuskog. Jernbanen følger landskapet i vide kurver sØrover 
fra Drivstua. Ved Engan har terrenget gjort banen noe mer kurverik 
enn lenger sør. 
Drivstua stasjon. 
Denne stasjonen er den nordligste av de stasjonen som var omfattet av 
arkitektkonkurransen i 1912. Glosimodt tegnet også her en individuell 
plan, men bygningene er holdt i samme formspråk som stasjonene 
lenger sør. Stasjonen med sitt godshus ligger nede i det åpne 
dalrommet, og kan betraktes fra flere kilometers avstand. Nord for 
stasjonsbygningen ligger en skiferforblendet lokomotivstall. Bygningen 
er ikke i bruk til sitt opprinnelige formål lenger, og har idag ikke 
sporforbindelse. Bygningen er av samme type som lokstallen på 
Hjerkinn, med de samme arkitektoniske kvaliteter. 
Foto 25: Etter den trange og ville banestrekningen i Øvre del av 
Drivdalen, konlmer banen ned i et roligere og nler storlinjet landskap 
ved Drivstua. 
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Foto 26: Drivstua stasjon er den nordligste av stasjonene som ble 
tegnet av Erik Glosinlodt. Stasjonen ligger der landskapet åpner seg i 
et stort dalrom nordover mot Engan, og er en milepæl for både 
rende o to isende 
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Foto 27: En vakkert oppnlurt sisterne oppe i dalsiden øst for E6 ligger 
der som et nlinne fra dal1lplokonlotivenes epoke, da vannbehovet ved 
Drivstua stasjon var stort. 
,. 
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Foto 28 og 29: De nzange vokterboligene på denne barske 
jernbanestrekningen gjør at jernbaneanleggene gjennom dalen preger 
dalføret sterkere. Bygningenes enkle formspråk gjør dem lite 
påtrengende i dalronlmet. Bygningene bærer vitnesbyrd om en tøffere 
tid for jernbanedrift her til lands. 
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LANDSKAPSSONE E: ENGAN-FAGERHAUG 
Bane og landskap. 
Et stykke nord for Engan (stasjonen er ni revet) lpner landskapet seg 
i et vidt dalrom. Dette dalrommet er pl det bredeste ved Oppdal, der 
Sunndalsføret lpner seg vestover. Landskapet er preget av dyrket mark 
i dalbunnen og oppe i de slakeste lisidene. Ovenfor beltet med 
dyrkamark ligger skogkledte lier, med i hovedsak bjørkeskog. Nede i 
dalbunnen fins stedvis omrlder med frodig furuskog. Nordover fra 
Oppdal mot Fagerhaug er dalbunnen myrlendt, med bjørkeskog og 
furuskog imellom. Stedvis er myrene oppdyrket. Her er dalføret noe 
trangere, men har lpen u-form. 
Sør for Oppdal ligger jernbanen oppe i østre dalside, i et lpent 
kulturlandskap. Ved Oppdal gh banen gjennom et omrlde med 
furuskog, mens banen videre nordover mot Fagerhaug er lagt snorrett 
gjennom myrlandskapet i dalbunnen. 
Landskapsinngrepene forvoldt av banen er sml. Mellom Engan og 
Driva (ca. 5 km. nord for Engan) er landskapet kupert, og her følger 
banen landskapet i noen krappe kurver. Den ene kurven er innebygd i 
snøoverbygg p.g.a. problemer med fokksnø. Dette snøoverbygget er 
bygd av treverk, som har fltt en patina i stil med den solsvidde 
bebyggelsen omkring. Bygget er derfor idag lite pltrengende i 
landskapet. Nord for denne kurven gir banen inn i en ny krapp kurve. 
Her krysses elva Vinstra pl en fin steinhvelvbru. Litt nord for brua 
over Vinstra ligger Driva stasjon, hvor bygningene ni er i privat eie. 
Oppdal stasjon og stasjonsby. 
På denne baneparsellen ligger Oppdal, den største og viktigste 
stasjonen på Dovrebanen. Oppdal er et trafikknutepunkt for ferdsel 
vestover gjennom Sunndalen til Nord-Møre. Oppdal har gjennomgått 
en rivende utvikling de siste tilra, basert pl handel og turisme. I 
denne perioden har bilens behov blitt mest tilgodesett, noe som i sterk 
grad har ødelagt intimiteten i det opprinnelige bygdesenteret. E6 med 
sine kanaliserte vegkryss, er blitt en bred barriere som deler stedet i 
to. Inntil E6 ligger store asfalterte parkeringsarealer ved de nye 
kjøpesentrene. Dette har ytterligere svekket sammenhengen mellom 
områdene øst og vest for vegen, og ødsliggjort det sentrale området i 
tettestedet. Den fysiske opprustingen av utearealene i Oppdal sentrum 
de siste par årene har ikke maktet å gjøre noe med dette forholdet. 
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Stasjonen og Hotell Oppdal ligger nå som en enklave omgitt av frodig 
bjørkeskog, men med svekket byplanmessig kontakt til de sentrale 
områdene i stasjonsbyen, både hva angår kjøretrafikk og myke 
trafikanter. Dette forholdet kan neppe forbedres vesentlig før E6 får en 
annen trase gjennom Oppdal. 
Oppdal stasjon er et interessant jernbaneområde. Stasjonsbygningen er 
tegnet ved NSB's arkitektkontor. Utgangspunkt for prosjekteringen var 
Glosimodts tegninger for høgfjellsstrekningen, men planene ble 
forenklet og modifisert. Dette gjelder alle stasjonsbygningene på 
strekningen mellom Drivstua og Støren. Ved siden av 
stasjonsbygningen ligger Oppdal Turisthotell (idag Hotell Oppdal) med 
sin opprinnelige hovedbygning i skiferforblending. Den har sin 
hovedinngang direkte fra plattformen. Dette viser at tilreisende til 
stasjonsbyen den første tiden etter baneåpningen i hovedsak kom med 
toget. Den monumentale hotellbygningen må sies å være minst like 
viktig for stasjonens identitet som stasjonsbygningen. Ellers finner vi 
en skiferforblendet lokstall (rundstall med svingskive) som er 
sammenbygd med et vanntårn lenger nord på stasjonsområdet, samt en 
skiferkledt verkstedbygning. Skiferen er således i sterk grad med på å 
gi stasjonsområdet sin identitet. Sporområdet ved stasjonen er stort; et 
tegn på tidligere tiders store godshåndtering ved stasjonen. 
Området nord for stasjonsbygningen er idag noe ødslig, og burde vært 
"forgrønnet" , da bussene neppe trenger hele dette store arealet. 
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Foto 30: Nord for Engan åpner dalføret seg, og Dovrebanen kommer 
ut i et vidt og åpent kulturlandskap preget av aktivt jordbruk. Denne 
landskapssonen strekker seg forbi Oppdal og nordover til Fagerhaug. 
Foto 31: Snøoverbygget sØr for Driva har fått en patina i stil med de 
solsvidde bygningene på gårdene i området, og er derfor visuelt sett 
lite påtrengende. 
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Foto 32: Det er en spesiell opplevelse å kjøre med bil over taket på 
snøoverbygget sØr for Driva. 
Foto 33: Den vakre steinhvelbrua over Vinstra er den nest største på 
Dovrebanen. 
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Foto 34: Driva stasjon i damplokomotivenes tid. Merk de velstelte 
utearealene. Stasjonsbygningen er tegnet ved NSB's arkitektkontor. 
Foto 35: Bygningene ved Driva stasjon er nå i privat eie, og det er 
idag lite sonz nzinner ont fordunt storhetstid ved stasjonen. 
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Foto 36: Tog 44 ankommer en olympisk smykket Oppdal stasjon den 
den 01.02.94. 
Foto 37: Hotellet og stasjonsbygningen gir en sterk identitet til 
Oppdal stasjon. 
38 
Lunde og Nilssen 39 
Foto 38: Vanntårn og lokstall er bygd sammen til en skiferkledt enhet 
ved Oppdal stasjon. Stallen er av rundstalltypen med svingskive foran. 
Bygningen er velproporsjonert og har idag kulturhistorisk og 
jernbanehistorisk verdi. 
LANDSKAPSSONE F: FAGERHAUG-BERKÅK. 
Bane og landskap. 
Nordover fra Fagerhaug snevres dalrommet inn, og landskapet langs 
banen endrer karakter fra kulturlandskap mot naturlandskap. 
Landskapet er preget av myrer og lier kledt med granskog og 
blandingsskog. Terrenget faller nokså bratt ned mot Orkla bru, hvor 
lendet langs Dovrebanen igjen flater ut nordover mot Ulsberg. I 
forbindelse med kryssingen av Orkla gjør banen en avstikker østover i 
Orkladalsføret før den igjen svinger vestover mot Ulsberg. Sør for 
brua over Orkla går banen gjennom en kort tunnell. Mellom Ulsberg 
og Berkåk er banen svært kurverik i det kuperte og til dels dramatiske 
lendet. Her finner vi også 3 mindre tunneler. 
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Fa~erhaug stasjon. 
Stasjonsbygningen ved Fagerhaug er av den minste typen på 
baneanleggets nordre del. Den er sammenbygd med et lite godshus. 
Bygningen er holdt i samme høgreiste formspråk som de øvrige 
stasjonsbygningene langs banestrekningen, men er en krympet variant. 
Sør for stasjonen finner vi et uthus med priveter. Stasjonsområdet 
synes ikke å ha vært tilplantet parkmessig. Dagens utendørs fasiliteter 
er rester av fordums plener, samt en skiferbelagt perrong. 
Orkla bru. 
Den største attraksjonen på denne baneparsellen er utvilsomt brua over 
Orkla. Dette er den største steinhvelvbrua på det norske jernbanenettet. 
Den er 84 meter lang, med et hovedspenn på hele 60 meter. Den 
krysser Orkla over et trangt gjel, preget av bratte bergvegger og 
steinurer. På tross av at dette er en av de mest imponerende 
konstruksjoner langs det norske jernbanenettet, er den lite omtalt. 
Årsaken til dette er nok at svært få mennesker har opplevd dette 
monumentale byggverket skikkelig. De som reiser sørover med toget, 
ser svært lite av brua før de fyker over den og inn i tunnelen sØr for 
brua. De reisende med nordgående tog ser knapt brua i hele tatt, bare 
elvegjelet. Videre er det ingen bilveger fram til brua. Fra E6 ser en 
brua i det fjerne i øst når Kløft bru passeres. 
Dette til tross, brua er idag et enestående teknisk og jernbanehistorisk 
minnesmerke fra "steinepoken" i norsk jernbanebygging. Foruten 
Orkla og Vinstra bru på Dovrebanen, finner vi nordafjells også Norges 
3. lengste steinhvelbru; Gaulfoss bru på Størenbanen. 
Ulsbert: stasjon. 
Ved Ulsberg finner vi en velholdt og høgreist stasjonsbygning. Denne 
er holdt i samme formspråk som de øvrige stasjonsbygningene langs 
Dovrebanes nordre del. Foruten stasjonsbygningen står også det 
karakteristiske godshuset i sin opprinnelige skikkelse. Sammen med 
bygningene danner parkanlegget med den omkransende stramme 
bjørerekken, plenene og de kraftige hagebuskene (syriner og 
buskkaprifol) et helstøpt stasjonsmiljø. Anlegget er godt holdt i hevd 
på tross av at stasjonen nå er fjernstyrt, og at kun regiontog på 
"Trønderbanen " nå stopper ved stasjonen. 
Lunde og Nilssen 41 
Berkåk stasjon. 
Ved Berkåk ligger et stort stasjonsanlegg. Berkåk er et viktig 
knutepunkt for trafikken mellom Orkladalsføret, Soknedal og 
Oppdalsføret. Stasjonen er betjent, og alle persontog stopper idag ved 
Berkåk. Stasjonsbygningen er meget stor og ruvende. Det samme er 
godshuset. Bygningene er godt vedlikeholdte, og har nå fått en tung 
og god fargesetting i tråd med bygningskroppenes størrelse. Ved 
Berkåk finner vi også et parkanlegg av samme type som ved Ulsberg. 
Stasjonen ligger litt utenfor tettstedet Berkåk, men avstanden til 
sentrum er kort, og den visuelle kontakten med tettstedet er god. 
Berkåk er den viktigste stasjonen mellom Oppdal og Støren. 
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Foto 39-40: Fagerhaug stasjon. 
Bygningene er holdt i samme 
høgreiste formspråk som de 
øvrige langs banestrekningen, 
selv om bygningen er mindre. 
Grøntanlegget ved 
stasjonen består idag av 
plener og en grus lagt perrong 
med et skiferfelt. Tilsvarende 
skiferbelegning sees på foto 
34 (Driva stasjon), og har 
sannsynligvis også vært lagt 
ved flere stasjoner i dette 
ski fe r d is tr ikte t. 
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Foto 41: Orkla bru, med sitt hovedspenn på hele 60 meter, er Norges 
største steinhvelvbru. Brua krysser et dramatisk elverom. Bruas er et 
levende kulturminne av høg kulturhistorisk og jernbanehistorisk verdi. 
Foto 42: Ved Ulsberg krysser Dovrebanen riksveg 3 på en oppmurt 
overgangskulvert. Denne er ennå i tilnærmet opprinnelig skikkelse med 
jernbjelker, og har så langt unngått modernisering med betongtrau. 
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Foto 43: Stasjonsbygningen ved Ulsberg, med godshuset i bakgrunnen. 
Merk parkanlegget nled syriner bak stasjonsbygningen. 
Foto 44: Godshuset ved Ulsberg er meget karakteristisk med sine 
store takutspring. Vi finner igjen samme type ved Soknedal stasjon. 
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Foto 45: Vakker oppmurt tunnelportal på banestrekningen Ulsberg -
Berkåk. Dette er håndtverksmessig forseggjorte elementer som etter 
flere tiår i glenIselen nå blir trukket fram som forbilder for vår tids 
fornlgiving av elementer i forbindelse med utbygging av infrastruktur. 
Foto 46: Et av Dovrebanens mange fine små steinhvelv. Dette danner 
bru over en lokalveg og bekk sØr for Berkåk. 
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Foto 47: Stasjonsbygningen på Berkåk er ruvende, med flere tilbygg. 
Tilbyggene danner en arkitektonisk helhet med hovedbygget. Stasjonen 
er fint jargesatt. Bak stasjonsbygningen ligger en liten stasjonshage. 
Foto 48: Godshuset ved Berkåk er stort, og holdt i samme jornlspråk 
som stasjonsbygningen. Den nærmeste rampen er murt av naturstein. 
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LANDSKAPSSONE G: BERKÅK-GARLI. 
Bane og landskap. 
Nordover fra Berkåk faller terrenget slakt nordover igjen. Mellom 
Berkåk og Garli er landskapsformene slake og udramatiske. 
Dovrebanen følger her en åpen u-dal. Strekningen preges av 
oppdyrkede arealer som veksler med naturmark preget av skog (bjørk, 
gran, furu) og mellomliggende åpne områder med myrer og små tjern. 
I dalbunnen renner elva Igla. Jernbanen følger landskapsformene på en 
god måte. 
Garli stasjon 
Stasjonsbygning og godshus ved Garli er av samme type som 
Fagerhaug, og av den minste typen stasjonsbygninger langs nordre del 
av Dovrebanen. Som ved Fagerhaug ligger en privetbygning sør for 
stasjonsbygningen. Garli stasjon ligger i barblandingsskog med stort 
innslag av plantet lerk. Bygningene er godt holdt i hevd. Ved Garli er 
det ikke etablert noe grøntanlegg. Stasjonsbygningen utgjør sammen 
med noen hus på vestsiden ei lita grend som setter stedet på kartet. 
For jernbanedriften har Garli idag størst betydning som krysningsspor. 
Regiontog på "Trønderbanen" stopper ved stasjonen. 
Bjørset bru. 
. Nord for Garli stasjon krysser Dovrebanen elva Igla på ei fagverksbru 
med landkar av stein. Brua har samme type stålfagverk som bruene på 
Størenbanen. Brua ligger på landskapsskillet mellom den slake u-
dalen ved Garli og den trange og bratte Soknedalen nordenfor. 
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Foto 49: Stasjonsbygning/godshus og privetbygning (bak) ved Garli 
ligger sammen med noen få nabohus som et stykke sivilisasjon i et 
heller øde skoglandskap. Garli er idag preget av liten aktivitet. 
Foto 50: Garli stasjon og nabohusene former et lite bygningsmiljø 
sonz gir stedet sin identitet. 
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Foto 51: Ca. 4 km. nord for Garli krysser Dovrebanen elva Igla over 
Bjørset bru. Noen nleter nord for brua krysser banen under E6 og 
kaster seg ut i vestskråningen på den bratte Soknedalen. Bjørset bru 
er ei fagverksbru av san1me type som bruene ved Størenbanen. 
LANDSKAPSSONE H: GARLI-ST0REN. 
Bane og landskap. 
Nord for Bjørset bru svinger banen ut i den trange og bratte 
Soknedalen. For å overvinne høydeforskjellen videre nordover er 
banen lagt med tilnærmet jevnt fall herfra og de 23 kilometrene ned til 
Støren. Dette har igjen ført til at banen på størstedelen av strekningen 
ligger oppe i den vestre dalsiden, høgt over dalbunnen og elva. 
Soknedalen er en trang og bratt v-dal, preget av bratte dalsider kledd 
med oreskog. Bygda Soknedal ligger midtveis i dalføret som et frodig 
og åpent kulturlandskap før dalen igjen snevres inn nordover mot 
Støren. Skjæringer og fyllinger forvoldt av jernbaneanlegget er 
forlengst grodd til, og de reisende med bil gjennom dalen merker lite 
til jernbanen oppe i dalsiden. Jordbruksgrenda Snøan sør for Støren 
passeres på banens nordligste del. Fram til 1971 lå det tidligere en 
stasjon her. Idag er kun tuftene tilbake av denne. 
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Et stykke sør for Støren stasjon kommer Dovrebanen ned i dalbunnen, 
og svinger så ned på elvesletten ved Støren gjennom en større 
løsmasseskjæring som nå er tilgrodd med oreskog. Støren stasjon 
omtales under rapporten om Størenbanen. 
Soknedal stasjon. 
Stasjonsbygningen ved Soknedal er en speilvendt utgave av Ulsberg 
stasjon, mens godshuset er identisk. Det synes også som om planen 
for stasjonsområdet er tilnærmet lik. Dette gjelder trafikkløsningen, 
bjørkerekken som avgrenser området og den lille hagen med hardføre 
busker. I tillegg er vegen opp til Soknedal stasjon kantet med 
stabbesteiner. Stasjonen har en meget fin beliggenhet i dalrommet, 
med vidt utsyn over den åpne jordbruksbygda. På grunn av de 
tidligere omtalte stigningsforholdene for jernbanen på denne parsellen, 
er stasjonen lagt et godt stykke opp fra bygdesenteret i dalbunnen. 
Soknedal stasjon er et intakt og godt bevart stykke kulturhistorie. 
Foto 52: Nord for 
Bjørset bru svinger 
Dovrebanen ut i den 
bratte Soknedalen 
gjennonl to krappe 
kurver som er gravd 
ut i løsmasser. 
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Foto 53: Adkomsten til Soknedal stasjon er meget flott. Den 
stabbesteinskantede vegen svinger opp på stasjonsplatået gjennom en 
ensidig bjørkaIle, mens mer og mer av de fine bygningene kommer til 
syne når en nærmer seg stasjonen. 
Foto 54: Stasjonsbygningen ved Soknedal, flankert av bjørkerekken 
nlot dalen, og nled den lille hagen i forgrunnen. 
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Foto 55: Dovrebanen krysser adkomstvegen til E6 og Rv.30 sØr for 
Støren på ei bru av oppmurte steinkar. Stålbjelkene i 
brukonstruksjonen er blitt erstattet av et betongtrau i senere tid. Disse 
røffe betongtrauene som plasseres på toppen av kunstferdig murte 
natursteinskonstruksjoner kan virke noe respektløst. NSB bør søke å 
utvikle trau som ivaretar både de estetiske og de funksjonelle krav 
som bør settes til slike konstruksjoner. Det er viktig at brukar og trau 
snakker samme språk. 
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